

























































































In  de  Scheepvaartkrant  staan  regelmatig  advertenties  van  uitzendbureaus.  Een  van  de 




dus  kunnen  wij  uw  schip  zonder  zorgen  bemannen”.  Omstreeks  dezelfde  tijd  werd  in  de 
Tweede Kamer door alle partijen ingestemd met de Wet Aanpak Schijnconstructies (WAS) van 
minister Asscher van Sociale Zaken en Werkgelegenheid. De wet zorgt ervoor dat uitbuiting, 






Bovenstaande  twee  zaken,  het  bemannen  van  binnenvaartschepen  en  het  bestrijden  van 
schijnconstructies, roepen vragen op. In de advertentie wordt verwezen naar Verordening (EG) 







verscheidenheid  van  zowel  Europese  en  in  toenemende  mate  van  niet  Europese 
nationaliteiten.  Deze  groep  werknemers  dient  een  beroep  te  kunnen  doen  op  de  sociale 
zekerheid. Vanwege het  internationale  grensoverschrijdende  karakter  van de binnenvaart  is 










Een  Belgische  werknemer  is  getrouwd    met  een  Française.  Ze  zijn  werkzaam  op  een 
binnenvaartschip.  Dit  schip  maakt  internationale  reizen  binnen  de  EU.  Het  schip  vaart  niet 
alleen op de Rijn en aanverwante wateren, maar ook op de Donau. Het schip is geregistreerd in 
Duitsland. Het schip heeft een Nederlandse kaptein. Verder zijn er twee Roemeense matrozen 
aan  boord.  De  Belgische  werknemer  is  gedetacheerd  via  een  in  Cyprus  gevestigd 




dan  met  name  de  aanwijsregels  voor  de  sociale  zekerheid.  Van  belang  daarbij  is  de 
gemeenschappelijke markt, het vrij verkeer van personen en vrij verkeer van diensten. Verder 
















werkt  in  vergelijking  tot  andere  scheepstypes  veel  bemanning  die  bestaat  uit  varend‐  en  




budget.  Om  deze  hoge  kostenpost  te  verlagen  hebben  veel  Nederlandse  eigenaren  van 
hotelschepen gekozen om zich in plaats van in Nederland in Zwitserland, dus buiten de EU, te 
vestigen. Van daaruit wordt het nautisch en  technisch management uitgevoerd. Deze  trend 
lijkt  te  zijn  beïnvloed door de  zeevaart waar  veel  schepen worden omgevlagd.3  Er  zijn  vele 
redenen  om  schepen  om  te  vlagen:  goedkope  registratie  ‘fee’,  geen  of weinig  belastingen, 
vrijheid om goedkoop arbeid aan te nemen. De aanwezigheid van deze vlagstaten maken de 
verschillen  in de sociale zekerheidswetgeving alleen maar  ingewikkelder.4 Vanuit Zwitserland 
wordt  vervolgens  (een  groot  deel  van)  de  bemanning  ingehuurd  via  uitzendbureaus  die 
gevestigd  zijn  op  bijvoorbeeld  Luxemburg,  Malta  of  Cyprus.  Omdat  er  in  Nederland 
onvoldoende  bemanning  aanwezig  is  vindt  er  een  toename  van  het  aantal  buitenlandse 
werknemers  plaats.  De  bovengenoemde  praktijk  wordt  in  de  volksmond  de  Cyprus  route 
genoemd. Vanwege de afwezigheid van een echte  link tussen het eigendom van het schip en 
de  vlag  die  gevoerd wordt,  zijn  er  beperkte mogelijkheden  om  effectieve  regulering  uit  te 






De  Europese  binnenvaart  wordt  gekenmerkt  door  een  ware  lappendeken  van  organen. 


















zijn  er  organen  op  internationaal  niveau  buiten  Europa.  De  belangrijkste  daarvan  is  de 
International Labour Organization  (ILO), gevestigd  te Genève. Ze  is gespecialiseerd en houdt 
zich  bezig  met  arbeidsverhoudingen.  Ze  is  tripartiet  samengesteld  en  bestaat  uit 
vertegenwoordigers van de lidstaten, leden van vakbonden en werkgeversorganisaties. Staten 
die  niet  lid  zijn  van  de  Europese  Unie  zijn  niet  gebonden  aan  de  verordeningen  van  de 
Europese Unie en zijn afhankelijk van hun eigen bindende wetgeving. Dit wil niet zeggen dat de 
wettelijke  raamwerken  in Moldavië, de Russische  federatie of Oekraïne niet goed  zijn. Deze 
landen  kunnen  terugvallen  op  de  CCR,  DC  en  ISRBC  om  samen  te werken  om  tot  verdere 
harmonisatie te komen.6 De CCR en DC werken bijvoorbeeld samen om wettelijke documenten 
te harmoniseren  zoals navigatieregels en de uitgifte  van  certificaten voor varend personeel. 
Tussen de als eerste genoemde organen  is een bepaalde hiërarchie. Ondanks het  feit dat de 
CCR  geografisch  de  kleinste  regio  heeft,  beschikt  de  CCR  wel  over  de  hoogste 
harmonisatiegraad.  Dat  is  te  verklaren  door  het  bindende  karakter  van  de  wetgeving.  De 
UNECE  heeft  geografisch  de  grootste  regio,  echter  de  laagste  harmonisatiegraad.  Haar 
resoluties,  zoals  Resolutie No.  61,  zijn  niet  bindend  voor  de  lidstaten.  Binnen  de  Europese 
Unie,  is  de  binnenvaartwetgeving  vrij  zwak.  Dit  komt  door  het  tamelijk  gefragmenteerde 





Verordeningen  van  de  Europese  Unie  terwijl  CCR  lidstaten  gebonden  zijn  aan  de  CCR 
reglementen. De  Europese Commissie  en de CCR hebben  een  samenwerkingsovereenkomst 
gesloten. De  expertise  van de CCR  is  erkend  door het Directorate‐General  for Mobility  and 
Transport of the European Commission (DG Move) in relatie tot de ontwikkeling, uitwerking en 
het  aannemen  van  technisch  standaarden  voor  de  binnenvaartwet‐  en  regelgeving.  De  EU 
vertrouwt de CCR reglementen om haar wettelijk raamwerk te verbeteren.  
 








In  hoofdstuk  1  zal  ik  het  wettelijk  en  institutioneel  kader  omschrijven  van  mijn  scriptie 
onderwerp,  het  EG‐Verdrag  en  twee  kenmerken  van  de  gemeenschappelijke markt.  Tevens 
omschrijf ik de toepasselijke wetgeving met betrekking tot de aanwijsregels op het gebied van 
de  sociale  zekerheid  in de binnenvaart. Dit  zal  ik doen aan de hand  van  twee  verschillende 
soorten wet‐ en regelgeving die van toepassing zijn voor de binnenvaart, de verordening (EG) 
nr. 883/2004 en het Rijnvarendenverdrag. In hoofdstuk 2 zal worden besproken wat malafide 
constructies  zijn.  Er  zal  een  voorbeeld  van  een  malafide  constructie  in  het  sociaal 
zekerheidsrecht worden gegeven. De vraag zal worden beantwoord waardoor de groei van het 
aantal  malafide  constructies  wordt  bevorderd.  In  hoofdstuk  3  zal  ik  de 
handhavingsproblematiek  en  de  handhavingsrichtlijn  bespreken.  Deze  richtlijn  zal  worden 
gebruikt  ter  bestrijding  van  malafide  constructies.  Verder  zal  ik  de  vraag  beantwoorden 
waarom malafide constructies zo lastig te bestrijden zijn. In hoofdstuk 4 zal ik aan de hand van 
























Wanneer  personen  van  hun  recht  gebruik maken  om  zich  binnen  de  Europese Unie  vrij  te 
bewegen,  kunnen  verschillende  nationale  socialezekerheidsstelsels  met  elkaar  in  conflict 
komen.  Er  zijn  internationale  overeenkomsten  nodig  die  voorzien  in  de  coördinatie  van 
nationale sociale zekerheidswetgevingen om conflicten te voorkomen.7 De coördinatie van de 
socialezekerheidsstelsels heeft ten doel het vrije verkeer van burgers binnen de Europese Unie 
te  vergemakkelijken  en  stoelt  op  samenwerking  tussen  de  nationale  ministeries.  Bij  de 
coördinatie gaat het niet om het invoeren van gelijksoortige elementen in de nationale wet‐ en 
regelgeving  (harmonisatie),  maar  louter  om  het  afstemmen  van  de  werking  van  het 
sociaalzekerheidsrecht. De inhoud daarvan wordt verder (grotendeels) ongemoeid gelaten. De 
bedoeling is om de nadelen in de sfeer van de sociale zekerheid, die een mobiele burger door 
zijn  verplaatsing  binnen  de  EU  ondervindt,  zoveel mogelijk  op  te  heffen.8  Er  is  veel moeite 
gedaan onderwerpen van sociale zekerheid op Europees niveau te coördineren. Op het gebied 
van  de  coördinatie  van  sociale  zekerheid  is  voor  varend  personeel  op  de  Europese 
binnenwateren verschillende wet‐ en regelgeving van belang afkomstig van de EU en de CCR.  
 
In  dit  hoofdstuk  zal  ik  het  wettelijk  en  institutioneel  kader  omschrijven  van  mijn  scriptie 
onderwerp.  Van  belang  is  het  EG‐Verdrag  en  twee  van  de  vier  kenmerken  van  de 







zijn  van  sociaal‐politieke  aard,  één  houdt  verband met  het  streven  de welvaartsverschillen 









van  diensten. Het  Verdrag  stelt  twee  fundamentele  taken  aan  de Gemeenschap. Allereerst 
moet  zij  er  voor  zorgen  dat  de  concurrentieverhoudingen  tussen  ondernemingen  op  de 
gemeenschappelijke  markt  niet  worden  vervalst.  Voorst  is  harmonisatie  van  nationale 
wetgevingen  vereist,  voor  zover  verschillen  tussen  de  nationale  rechtsstelsels  nadelig 
uitpakken  op  de  werking  van  de  gemeenschappelijke  markt.  Van  harmonisatie  van  sociale 
systemen  is,  afgezien  van  de  regeling  van  sociale  zekerheid  van  migrerende  werknemers, 
echter nauwelijks sprake.10 





discrimineren  op  grond  van  beloning,  werkgelegenheid  en  overige  arbeidsvoorwaarden  als 
werknemers de nationaliteit hebben van een van de andere EU‐lidstaten. Het Hof neemt als 
uitgangspunt  dat  de  krachtens  artikel  48  VWEU  vastgestelde  bepalingen  van  de 




aan  de  materiële  en  formele  verschillen  tussen  de  stelsels  van  sociale  zekerheid  van  de 
onderscheiden  lidstaten  en  dus  ook  niet  aan  de  verschillen  in  rechten  van  de  daarbij 
aangesloten  personen.  In  iedere  lidstaat  vormt  het  systeem  van  sociale  bescherming  een 
uitdrukking  van  onder  andere  eigen  politieke,  maatschappelijke,  levensbeschouwelijke  en 
sociale  tradities, die hebben geleid  tot delicate en specifieke verdelingen van bevoegdheden 
tussen de overheid en de sociale partners.11 Iedere lidstaat blijft bevoegd om in zijn wetgeving 

















Detacheringsrichtlijn  (Richtlijn  96/71/EG).12  Een  lidstaat  mag  het  dienstenverkeer  niet 
onderwerpen aan alle voorwaarden die voor vestiging gelden. Dit zou immers het recht om vrij 
diensten  te  verrichten  ieder nuttig  effect ontnemen.13 De Detacheringsrichtlijn  zorgt  ervoor 
dat een buitenlandse werkgever  in elk geval de minimumarbeidsvoorwaarden  in het gastland 
in acht moet nemen (zoals het minimumloon), er blijft ‐ door het Hof gelegitimeerde ‐ ruimte 




De Detacheringsrichtlijn  is  in Nederland geïmplementeerd  in de Wet Arbeidsvoorwaarden bij 
Grensoverschrijdend Arbeid (WAGA). Voor toepassing van de richtlijn spreekt voor zich dat er 
sprake is van grensoverschrijdende arbeid en tijdelijk werken in een ander land dan waar men 
normaal werkt.  In het kader van de  richtlijn  is het nodig dat er drie partijen betrokken  zijn: 
werknemer, werkgever en opdrachtgever. Detachering maakt het mogelijk gebruik  te maken 
van  verschillen  in  premieniveaus  tussen  de  zendende  staat  en  de  gaststaat.  Ofschoon  de 
detacheringbepaling uiteraard niet voor dat doel  is gemaakt, maakt ze het mogelijk om deze 
verschillen  te  gebruiken.  Het  uitzendende  bedrijf  heeft  dan  een  concurrentievoordeel  ten 
opzichte  van  werkgevers  die  premies  moeten  betalen  volgens  de  nationale  regels.15  Een 
mogelijke  neerwaartse  spiraal  van  de  arbeidsvoorwaarden  kan  het  gevolg  zijn,  in  de 



















een van de eerste EEG‐verordeningen, aangezien  coördinatie van  sociale  zekerheid al bij de 
oprichting  van  de Gemeenschap  als  essentieel  voor  het  vrij  verkeer  van werknemers werd 
gezien. In 1971 werd Verordening 3 vervangen door Verordening (EG) nr. 1408/71. 1 mei 2010 
trad  Verordening  (EG)  nr.  883/2004  in  werking.20  Verordening  (EG)  nr.  883/2004  is  een 
coördinatie‐  regeling die binnen de EU  tot stand  is gebracht. De coördinatieregeling behoort 
tot het secundair Unierecht. Het bepalen welk sociale zekerheidsstelsel van toepassing vormt 
een essentiële  taak van een coördinatieregeling. Ondanks dat de wijziging naar Verordening 
(EG)  nr.  883/2004  in  het  teken  heeft  gestaan  van  een  vereenvoudiging  van  het 
coördinatierecht,  blijft  het  een  ingewikkelde  materie.  Dit  is  begrijpelijk  als  men  denkt  dat 
diverse stelsels van 27  lidstaten  in een  instrument moeten worden gehuisvest. De verschillen 
in rechten en plichten van sociale zekerheid per lidstaat blijven bestaan.21 De specifieke regels 
in verordening  (EG) nr. 1408/71 voor werknemers bij het vervoer zijn niet opgenomen  in de 
nieuwe  verordeningen. Dat betekend dat dezelfde  algemene bepalingen die  van  toepassing 
zijn  op  werknemers  die  in  twee  of  meer  lidstaten  werken,  ook  van  toepassing  zijn  op 













883/2004  een  juridische  fictie  gecreëerd  om  de  vaststelling  van  de  toepasselijke wetgeving 
voor  vliegend  personeel  te  vereenvoudigen. De  toepasselijke wetgeving  houdt  rechtstreeks 
verband met de  “thuisbasis” aangezien dit de  locatie  is waarmee hij nauw  is  verbonden en 
waar de persoon  fysiek  is gevestigd  in het kader van zijn of haar  tewerkstelling. Echter voor 
werknemers  in  de  binnenvaart  bestaat  er  geen  uitzondering meer.  In  Verordening  (EG)  nr. 
883/2004 zijn de artikelen 11 tot en met 16 opgenomen, de zogenaamde aanwijsregels. Door 




wordt  bedoeld  dat  er  op  een  persoon  op  hetzelfde  moment  slechts  een  sociaal 
zekerheidstelsel  van  één  lidstaat  van  toepassing  kan  zijn.  In  artikel  11,  eerste  lid  van 
Verordening  (EG)  nr.  883/2004  is  de  exclusieve werking  neergelegd.24 De  eerste  volzin  van 
Artikel  11  luidt:  ‘Degenen  op  wie  deze  verordening  van  toepassing  is,  zijn  slechts  aan  de 
wetgeving van één  lidstaat onderworpen’. De exclusieve werking  is door het Hof bevestigd  in 
het  Ten  Holder‐arrest  voor  Verordening  (EG)  nr.  1408/71.25  De  coördinatieregeling  is 
gebaseerd op het werklandbeginsel. De werkgever dient voor alle werknemers, ongeacht de 
woonplaats  of  de  nationaliteit,  dezelfde  sociale  zekerheidspremies  te  betalen.  Uit  het 
werkland  beginsel  volgt  het  verbod  van  onderscheid  van  nationaliteit  bij  de 
arbeidsvoorwaarden,  zoals  neergelegd  in  artikel  45  VWEU.  Voor  speciale  groepen  kent  de 




niet  worden  weggenomen,  aangezien  artikel  48  VWEU  geen  harmonisatie,  maar  slechts 
coördinatie  mogelijk  maakt.26  Het  is  mogelijk  dat  de  aanwijsregels  met  betrekking  tot  het 











dat  de  toepassing  van  de  aanwijsregels  van  de  nieuwe Verordening  (EG)  nr.  883/2004  een 
andere uitkomst hebben dan die van Verordening (EG) nr. 1408/71. Los van de feitelijke plaats 
van  de  bedrijfsactiviteit,  kan  een  werkgever  eenvoudig  gebruik  maken  van  de  vrijheid  van 
vestiging  in  de  EU  en  zelf  zijn  hoofdzetel  kiezen.  Een  binnenvaartbedrijf  kan  een 
dochteronderneming  oprichten  in  het  buitenland,  of  een  beroep  doen  op  een 
aanwervingsonderneming  in de  lidstaat die  voor hem het  interessants  is op het  gebied  van 
sociale lasten. Op dat moment is er voor wat betreft de aansluiting van varend personeel geen 









door de detacheringsbepaling, artikel 12.29 Art. 12  lid 1    luidt: ‘degene die werkzaamheden  in 





gedetacheerde  werknemer  te  vervangen’.  De  term  detachering  is  niet  gedefinieerd  in  de 












sociale  zekerheidspremies.  Of  een  uitzendbureau  gebruik  kan  maken  van  de 
detacheringsbepalingen,  met  name  als  de  werknemer  nooit  in  de  zendende  zaak  heeft 
gewerkt, werd  gevraagd  aan  het Hof  in  de Manpower‐zaak.31 Het Hof  beantwoordde  deze 
vraag bevestigend. Volgens het Hof kan er als het gaat om een werknemer die niet gewerkt 
heeft  in het  land waar de onderneming  is gevestigd, maar die uitsluitend  is aangenomen om 
naar het buitenland  te worden uitgezonden,  inderdaad  sprake  zijn  van de detachering. Een 
uitzendbureau  mag  zich  niet  toeleggen  op  het  voornamelijk  of  uitsluitend  uitzenden  van 
werknemers  naar  het  buitenland.  Een  uitzendbureau  kan  alleen  gebruik  maken  van  de 




(ook  wel  detacheringsbewijs  genoemd).  Dit  is  een  formulier  waarmee  een  werknemer 
aantoont  in welk  land  hij  sociaal  verzekerd  is.  Bij  Verordening  (EG)  nr.  883/2004 wordt  de 
detacheringverklaring portablity document genoemd. Het formulier wordt afgegeven door het 
uitvoeringsorgaan  in de  lidstaat waar de werknemer woont  (in Nederland door de SVB)  ten 
behoeve van het uitvoeringsorgaan in de werkstaat. Op grond van artikel 19 Verordening (EG) 
nr. 1408/71 kan een E 106‐verklaring worden afgegeven. Een E 106‐verklaring is een formulier 
waarmee  een werknemer  aantoont  dat  hij  en  zijn  eventueel meeverzekerde  gezinsleden  in 
hun woonland recht hebben op verstrekkingen ingevolge ziekte of het moederschap ten laste 
van het  zorgverzekeringstelsel  van het  land waar hij  verzekerd  is.32 Voor detachering  is het 
bezit  van  een  detacheringsverklaring  geen  constitutieve  voorwaarde.  De 







geaccepteerd  in  de  Banks‐zaak.33  Het  Hof  overwoog  in  het  Fitzwilliam‐arrest34  dat  de 
detacheringsverklaring ertoe strekt het vrij verkeer van werknemers en het vrij verrichten van 
diensten te vergemakkelijken. Het bevoegd orgaan van het uitzendende land moet de juistheid 
van de  gegevens  in de detacheringsverklaring  garanderen. Wanneer  er  twijfels  zijn over de 
juistheid, door het bevoegd orgaan van de  lidstaat waarin de werknemers zijn gedetacheerd, 




situatie  onder  artikel  12  valt,  dan  kunnen  de  lidstaten  de  zaak  voorleggen  aan  de 








lidstaten  of  de  door  deze  autoriteiten  aangewezen  instellingen  kunnen  in  onderlinge 
overeenstemming in het belang van bepaalde personen of groepen personen, uitzonderingen 
op  de  artikelen  11  tot  en  met  15  vaststellen’.  Betreffende  personen  of  groepen  personen 
kunnen  op  grond  van  een  dergelijke  overeenkomst  blijven  vallen  onder  het  sociale 
zekerheidsstelsel  waaronder  ze  eerst  verzekerd  waren.36  In  Nederland  sluit  de  Sociale 
Verzekeringsbank  (SVB)  dergelijke  overeenkomsten.  Het  SVB  hanteert  het  beleid  om  een 
maximum termijn van vijf jaar aan te houden voor deze overeenkomsten. Op grond van artikel 















de  Staten  die  ook  lid  zijn  van  de  Europese  Unie,  gebruik  te  maken  van  de  uitzonderings 
overeenkomst.39 De basis hiervoor was artikel 16 van Verordening  (EG) nr. 883/2004 waarbij 
van  de  artikelen  11  tot  13  van  Verordening  (EG)  nr.  883/2004  kan  worden  afgeweken  en 
voorzag  erin  dat  voor  Rijnvarenden  is  bepaald  dat  de  sociale  zekerheid  dient  te  worden 
toegepast van het  land waar de exploitant, ofwel de commerciële operator,  is gevestigd. De 
Rijnoeverstaten  zijn  met  terugwerkende  kracht  tot  1  mei  2010  overeengekomen  dat  het 
Rijnvarendenverdrag  derogeert  aan  Verordening  (EG)  nr.  883/2004  (Overeenkomst  van  23 
december  2010,  in werking  op  11  februari  2011,  Staatscourant  van  25  februari  2011  en  7 
maart  2011,  nr.  3397);  voor  Zwitserland  is  deze  overeenkomst  door  een  aanvullende 
overeenkomst per 8 augustus 2012 van kracht geworden. 9  februari 2015 hebben de sociale 
partners,  die  zich  Europees  verenigd  hebben  in  de    (European  Barge Union)  EBU  een  brief 
geschreven  gericht  aan  het  Administratief  Centrum  (AC)  voor  de  sociale  zekerheid  voor 
Rijnvarenden. In deze brief steunen zij het streven van het AC om te proberen om andere EU‐ 
en  EER  lidstaten  ervoor  te  winnen  toe  te  treden  tot  de  uitzonderingsovereenkomst,  die 
krachtens  artikel  16  van  de  Richtlijn  tot  stand  is  gekomen. Hierdoor  zou meer  draagkracht 
gekregen kunnen worden voor het wettelijk kader dat gebaseerd is op het Rijnvaartakkoord en 
de uitzonderingsovereenkomst. De  sociale partners hebben echter geen aanknopingspunten 
dat  de  andere  EU‐  en  EER  lidstaten,  waarvan  sommige  ook  buiten  de  Rijn  internationaal 
binnenvaartverkeer  hebben,  bereid  zouden  zijn  deze  ‘’Rijnvaart‐Overeenkomst”  te 
ondertekenen. Zij zijn van mening dat de voorgestelde strategie niet voldoende is om voor de 
gehele  EU  een  oplossing  te  vinden,  aangezien  hiervoor  geen  wijziging  in  het  geografische 
toepassingsgebied  van  het  wettelijk  kader  tot  stand  wordt  gebracht.  Volgens  de  sociale 










internationale  vervoersmodi  werden  al  vergelijkbare  oplossingen  tot  stand  gebracht  door 
middel van een dergelijk besluit.40 Verordening (EG) nr. 883/2004 kent speciale uitzonderingen 




Onder  auspiciën  van  de  ILO  conferentie  in  1949  kwam  het  eerste mechanisme  van  sociale 
zekerheid  ten  behoeve  van  de  Rijnvarenden  (het  “Rijnvarendenverdrag”),  reizende 
werknemers bij uitstek,  tot stand. Het was het eerste multilaterale Europese  instrument  ten 
behoeve  van de  sociale  zekerheid  voor deze  speciale  groep  grensarbeiders. Het bracht  een 
systeem tot stand om deze wetgeving te coördineren tussen de  landen die zich bezig hielden 
met de belangen van de Rijnvarenden.  In 1979  (werd van kracht op 1 december 1983)  is de 
overeenkomst gereviseerd om de verbeteringen van de Verordening (EG) nr. 1408/71 van de 
Commissie  van  de  Europese  Unie  door  te  voeren.  Tevens  bevatte  Verordening  (EG)  nr. 
1408/71 een clausule waarin de voorrang van het Rijnvarendenverdrag werd erkend (art.7, lid 
241). Met deze verordening kon worden gewaarborgd dat alle werknemers, die onderdaan van 
een  lidstaat  zijn,  een  gelijke  behandeling  krijgen  en  recht  hebben  op  sociale 




De  Verordening  (EG)  nr.  1408/71  heeft  betrekking  op  al  het  binnenvaart  personeel  met 
uitzondering  van  de  werknemers  die  al  beschermd  worden  door  het  Rijnvarendenverdrag. 
















prioriteit  meer  gegeven  aan  toepassing  van  het  Rijnvaartverdrag?  Verordening  (EG)  nr. 
1408/71  liet  dit  verdrag  onverlet,  vg.  Artikel  7  van  Verordening  (EG)  nr.  1408/71.  In 
verordening (EG) nr. 883/2004 is dit primaat komen te vervallen, vgl. artikel 8 van verordening 
(EG) nr. 883/2004. (52) Wat is nog de waarde van het Rijnvaartverdrag, wanneer het niet meer 
boven  de  verordening  gaat?  Hierop  heeft  de  Minister  geantwoord:  Het  Rijnvaartverdrag 
(lidstaten Nederland, België, Duitsland, Frankrijk, Luxemburg en Zwitserland) heeft tot doel om 
de  sociale  zekerheid  te  coördineren  van  personen  die werken  aan  boord  van  Rijnschepen. 
Verordening (EG) nr. 1408/71 kent als hoofdregel dat de Verordening  in de plaats treedt van 
elk  verdrag  inzake  sociale  zekerheid, maar maakt  op  deze  regel  een  uitzondering  voor  het 
Rijnvaartverdrag. De Verordening laat het Rijnvaartverdrag ongemoeid. 
In  Verordening  (EG)  nr.  883/2004  is  geen  uitzonderingsbepaling  opgenomen  voor  het 
Rijnvaartverdrag.  De  reden  hiervoor  is  gelegen  in  het  feit  dat  de  nieuwe  Verordening 
vereenvoudigde aanwijsregels bevat.  In het kader van deze vereenvoudiging  is  in de nieuwe 
Verordening  vastgesteld  dat  voor  het  rijdend,  vliegend  en  varend  personeel  de  algemene 
aanwijsregels  van  toepassing  zijn welke  gelden  voor  personen  die werken  in  twee  of meer 
lidstaten. Kern van de aanwijsregel van het Rijnvaartverdrag  is dat de gehele bemanning van 
een  schip  onder  één wetgeving  valt:  te weten  het  land waar  de  zetel  van  de  ondernemer 
(=exploitant)  is  gevestigd. Onder de nieuwe Verordening  is het  aanwijzen  van de bevoegde 
lidstaat  afhankelijk  van  verschillende  factoren:  het  land waar  de werkgever  of  ondernemer 
gevestigd  is, het  land waar de werkzaamheden worden verricht en het  land waar betrokkene 
woont.  De  sector  heeft  er  op  aangedrongen  de  aanwijsregel  van  het  Rijnvaartverdrag 
(voorlopig)  te  behouden,  tot  dat  er  meer  duidelijkheid  is  over  het  toetsingskader  van 









Zoals hierboven al gemeld,  in de  thans geldende Verordening  is  in artikel 8 bepaald dat de 
Verordening  voorgaat  op  alle  andere  verdragen  inzake  sociale  zekerheid.  Daardoor  is  het 
Rijnvarendenverdrag niet  langer  van  toepassing op  landen die ook  lid  zijn  van de  Europese 
Unie  (België,  Duitsland,  Frankrijk,  Luxemburg  en  Nederland),  en  Zwitserland  (sinds  1  april 
2012),  toen  dit  land  besloot  Verordening  (EG)  nr.  883/2004  toe  te  passen.  Het 
Rijnvarendenverdrag  is  nog  steeds  toepasbaar  op  non‐EU  nationaliteiten,  die  geen  zetel 
hebben  in de Europese Unie  (bijvoorbeeld varende van de Filipijnen en  Indonesië), omdat zij 
niet vallen onder Verordening (EG) nr. 883/2004.44 In een in 2009 gezamenlijke sector bijdrage 
is  er  door  de  sector  op  het  specifieke  grensoverschrijdende  karakter  van  de  binnenvaart 
sector. Met het specifieke karakter  is geen rekening gehouden  in de nieuwe Verordening. De 
gezamenlijke  verklaring  die  volgde,45  bevatte  een  mededeling  dat  de  Verordening  niet 





Zoals  opgenomen  in  Verordening  (EG)  nr.  883/2004  zijn  er  ook  in  het  Rijnvaartverdrag 
aanwijsregels opgenomen in de artikelen 11 tot en met 14. Daarin is onder andere bepaald dat 
op  de  Rijnvarenden  slechts  de  wetgeving  van  één  enkele  Verdragsluitende  Partij  van 
toepassing is en dat de wetgeving van het zetelland van de exploitant van het schip is exclusief 
van toepassing op de sociale verzekering van de werknemer (art. 11 RV). In deze context die te 
worden  stilgestaan  bij  het  concept  van  de  exploitant.  Uit  de  CCR  wetgeving  volgt  dat  de 
exploitant een entiteit is die het schip commercieel beheert, of hij het schip wel of niet bezit is 
niet van belang. De exploitant voert het economisch en commercieel management over het 



















het  schip  is of niet. Wanneer het  schip door meerdere ondernemingen of vennootschappen 
wordt geëxploiteerd, dan geldt voor de toepassing van dit besluit als exploitant van het schip, 
de  onderneming  die  of  de  vennootschap  die  het  schip  daadwerkelijk  exploiteert  en  die 
beslissingsbevoegd is voor het economische en commerciële management van het schip. 
2.  Heeft  de  exploitant  van  het  schip  in  kwestie,  dat  aan  de  voorwaarden  overeenkomstig 
Aanvullend Protocol nr. 2 van de Herziene Rijnvaartakte van 17 oktober 1868 en haar Protocol 
van Ondertekening  voor  het  toebehoren  tot  de  Rijnvaart  voldoet,  niet  zijn  zetel maar  een 
bijkantoor  of  een  permanente  vertegenwoordiging  op  het  grondgebied  van  een 
verdragsluitende  staat, dan geldt dit bijkantoor of deze permanente vertegenwoordiging als 
zetel van de onderneming waartoe het schip in kwestie behoort. 
3.  Heeft  de  exploitant  van  het  schip  in  kwestie,  dat  aan  de  voorwaarden  overeenkomstig 
Aanvullend Protocol nr.2 voor het toebehoren  tot de Rijnvaart voldoet, noch zijn zetel, noch 
een  bijkantoor  of  een  permanente  vertegenwoordiging  op  het  grondgebied  van  een 
verdragsluitende  staat,  dan  geldt  de  wetgeving  van  de  verdragsluitende  partij  op  wier 
grondgebied de zetel van de eigenaar van het schip zich bevindt. 




Er  is een  spanningsveld  tussen enerzijds de  interne markt en  anderzijds de  sociale  rechten. 
Anders geformuleerd,  in het VWEU verankerde vrij verkeer van personen en het vrij verkeer 
van  diensten  versus  de  Europese  coördinatie  van  sociale  zekerheid.    Er  kan  geconcludeerd 
worden dat het centrale thema betreffende het sociale zekerheid aspect van de binnenvaart 
sector  is gefocust op het probleem van het  identificeren van de toepasbare wetgeving  inzake 





werknemers.  Uit  bovenstaande  valt  te  concluderen  dat  het  vaststellen  van  het  land  waar 
premie  afgedragen  dient  te worden  vrij  complex  is. Dit wordt mede  veroorzaakt    door  het 
grensoverschrijdende  karakter  van  de  binnenvaart.  Een  speciaal  gemaakte  uitzondering  in 
Verordening  (EG)  nr.  1408/71  ten  behoeve  van  de  binnenvaart  is  niet meegenomen  in  de 
huidige Verordening (EG) nr. 883/2004. Artikel 16 van deze Verordening geeft de mogelijkheid 
om af  te wijken van de aanwijsregels. Van deze mogelijkheid hebben  slechts een aantal EU 
landen gebruik gemaakt. Er bestaan  in Europa dus  twee  sets aanwijsregels naast elkaar, die 
deels van elkaar verschillen. Een dergelijke situatie zou slechts van tijdelijke aard mogen zijn, in 
afwachting  van  de  goedkeuring  van  duidelijke  regels  voor  de  gehele  Europese 
binnenvaartsector die beter afgestemd zijn op deze bedrijfstak. Het naast elkaar bestaan van 




























de  media.  Hierbij  dient  eerst  te  worden  beantwoord  wat  een  malafide  constructie  is. 
Vervolgens  zal  er  een  voorbeeld worden  geven  van  een malafide  constructie  in  het  sociaal 
zekerheidsrecht  en  zal  de  vraag  worden  beantwoord  waardoor  de  groei  van  het  aantal 




Als er over malafide  constructies wordt gesproken wordt ook wel de  term  schijnconstructie 
gebruikt.  Wat  wordt  verstaan  onder  malafide  of  schijnconstructies?  Het  gaat  er  bij 
schijnconstructies  om  dat  de  feitelijke  situatie  afwijkt    van  de    situatie  zoals  die  wordt 
weerspiegeld, aldus de eerste  voortgangsrapportage over de aanpak  van    schijnconstructies 
aan  de  Tweede  Kamer.48 Onder  deze  noemer  vallen  enerzijds  semilegale  constructies  zoals 
verrekening van onkostenvergoedingen met het wettelijk minimumloon. Deze constructies zijn 
meestal  internationaal  van  aard  en  leunen  daarbij  op  EU‐rechten,  zoals  het  recht  op  vrije 
vestiging  in  de  interne  markt  en  het  vrij  verkeer  van  diensten.  Buitenlandse  werknemers 
worden  bijvoorbeeld  gedetacheerd  via  uitzendbureaus  die  soms  alleen  op  papier  in  het 
buitenland zijn gevestigd, de zogenaamde postbusondernemingen genoemd. Anderzijds vallen 
onder  deze  noemer  volledig  illegale  praktijken,  zoals  ‘dubbele  contracten’  om  langere 
arbeidstijden of onderbetaling te maskeren. Er  is kennis van het Europees recht nodig om te 
begrijpen  welke  wetsbepalingen  met  deze  transnationale  schijnconstructies  ontdoken  of 
omzeild worden. Migrerende werknemers met  de  nationaliteit  van  een  EU‐lidstaat  hebben 
volgens het in het VWEU verankerde recht op vrij verkeer van werknemers recht om vrij in een 
andere  lidstaat aan de  slag  te gaan op basis van gelijke behandeling. Gelijk werk, dus gelijk 
loon. Deze  regel  geldt  echter  alleen  als werknemers hier  in dienst  zijn bij  een Nederlandse 
werkgever. Grensoverschrijdende constructies zijn nadrukkelijk een  tijdelijke uitzondering op 
een normale situatie. Een Roemeen die hier tijdelijk komt werken terwijl hij in dienst is bij een 
















Er  zijn  speciale  malafide  constructies  opgezet  voor  het  ontlopen  van  sociale 
zekerheidspremies. De Cyprus  route  staat bekend als een populaire malafide  constructie.  In 
onder meer de transportsector wordt actief en soms agressief geworven bij  werkgevers  voor 
deze  route om hen  te  verleiden werknemers  via  een buitenlandse  intermediair  in  te huren  
(gevestigd  in  bijvoorbeeld  Cyprus,  maar  vaak  ook  in  Polen,  Slowakije,  Luxemburg, 
Liechtenstein).  Een  voorbeeld  hiervan  is  het  bedrijf  Atlantis  Crewing.  In  advertenties  van 
Atlantis  Crewing  wordt  de  A1  verklaring  genoemd.  Deze  verklaring  is  een  document  dat 
gebaseerd  is  op  Verordening  (EG)  nr.  883/2004  inzake  de  coördinatie  van  sociale 
zekerheidsstelsels  binnen  de  EU  dat  dienst  doet  als  bewijs  van  detachering.  De  sociale 
zekerheidsinstantie van het zendland geeft de A1‐verklaring af en moet worden geaccepteerd 
door de zusterinstantie  in het  land van bestemming. De Sociale Verzekeringsbank (SVB) heeft 



















een  kleine  advertentie  geplaatst  in  een  vakblad  of  in  de  binnenvaartkrant. Op  deze  kleine 
advertenties komen doorgaans weinig  tot geen  reacties. Bij  respondenten bestaat de  indruk 
dat de binnenvaartschippers deze advertenties vooral plaatsen om aan de minimale eisen van 
het  UWV  te  voldoen.  De  schippers  leggen  contact  met  een  uitzendbureau  dat  is 
gespecialiseerd  in  bemiddeling  van  Filipijnse  werknemers.  Deze  uitzendbureaus  zijn  veelal 




wordt  een  contract  opgesteld  dat  voldoet  aan  de  Nederlandse  standaarden  rond 




door  de  werknemer  niet  afdwingen,  want  wanneer  de  overeenkomst  door  beide  partijen 
getekend zou zijn,  is er al sprake van een arbeidsrelatie voordat de vergunning  is afgegeven. 
De  Filipijnse  werknemers  zijn  vaak  zeelieden  zonder  binnenvaartdiploma.  In  de  meeste 
arbeidscontracten  gaat het daarom  formeel om een  leerwerkbaan, waarbij de buitenlandse 
werknemer  een  opleiding  tot  matroos  volgt  aan  het  Scheepvaart  en  Transport  College  in 
Rotterdam. Wanneer er een tewerkstellingsvergunning  is, komt een Filipijnse werknemer aan 
boord  bij  een  schipper.  De  arbeidsovereenkomst  die  de  werknemer  tekent,  is  vaak  totaal 
anders  dan  de  arbeidsovereenkomst  die  aan UWV  is  voorgelegd:  het  salaris  ligt  beduidend 
lager dan het minimumloon en de voorwaarden rondom overwerk, opleiding en arbeidstijden 
stroken niet met de Nederlandse minimumeisen. Het  ingewikkelde  in de binnenvaart  is dat 
wanneer deze stappen gevolgd zijn niet per definitie sprake is van illegale tewerkstelling. Zoals 
eerder beschreven is de regelgeving complex. Het gaat in deze constructie zodoende deels om 
andere  constructies of overtredingen die gerelateerd  zijn aan het  inzetten van buitenlandse 
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arbeidskrachten,  waarbij  duidelijk  is  dat  door  het  voeren  van  een  dergelijke 








Er komen  steeds meer malafide  constructies, daarom  is het belangrijk om  te weten wat de 
oorzaak hiervan  is. De  twee belangrijkste  redenen  zijn:  ten eerste heeft er een verandering 
plaatsgevonden  in  de  verhouding  naar  vraag  en  aanbod,  ten  tweede  schiet  de  handhaving 
tekort.  In  hoofdstuk  3  zal  hier  verder  op worden  ingegaan.  Tot  tien  jaar  geleden  kwamen 
grensoverschrijdende malafide constructies nauwelijks voor. Voor de meeste bedrijven waren 
de  loonverschillen binnen de EU niet groot genoeg om een dergelijke constructie  lucratief  te 
maken. Dit veranderde met de uitbreiding van de EU op 1 mei 2004. Er kwamen 75 miljoen 
nieuwe  EU‐burgers  bij.  Het  vergrote  aanbod  aan  vrij  beschikbare  goedkope  arbeid  is  de 
belangrijkste oorzaak achter het toenemende gebruik van malafide constructies. In de meeste 





















van  de  aanwijsregels  van  Verordening  (EG)  nr.  883/2004  en  de  toewijsregels  in  de 
belastingverdragen.  Het  gebrek  aan  samenhang  is  met  name  het  geval  bij  het 
grensoverschrijdende beroepsgoederenvervoer en bij gedetacheerde werknemers. Het gebrek 
van onderlinge coördinatie is het gevolg van het verschil in uitgangspunt. De commissie ziet de 
verschillen  tussen  de  toewijsregels  op  zichzelf  niet  als  een  schending  van  het 
gemeenschapsrecht. Het gebrek aan afstemming  tussen belasting‐ en premieheffing  leidt er 
ook toe dat er verschillen in loonkosten respectievelijk netto beloning ontstaan, hetgeen leidt 





de  40  en  70%  ten opzichte  van  2008/2009)  in het  aantal  aangemelde detacheringen  vanuit 
Oost‐Europese  landen  naar  Oostenrijk,  Duitsland,  Nederland  en  België.54  Deze  bevinding  is 
gebaseerd op de systematische verzameling van gegevens over de hierboven al genoemde A1‐
verklaringen  op  het  terrein  van  de  sociale  zekerheid.  Het  geven  van  een  indicatie  van  de 




verschijnsel  in  termen  van  grensoverschrijdende  arbeidsmobiliteit. De dataset  is echter niet 
erg  nauwkeurig  zoals  in  de  EU‐rapportages  wordt  erkend.  Informatie  over  de  hoeveelheid 
gewerkte uren, de duur van de detachering, de betaalde  lonen en dergelijke ontbreekt. Van 







representatief  voor  het  aantal  detacheringen  in  arbeidsrechtelijke  zin.55  Als  het  gaat  om 
schijnconstructies,  maken  nalevingsonderzoek  in  specifieke  risicosectoren  en 
mediarapportages aannemelijk dat een belangrijk deel van de detacheringen en andere wijzen 
waarop nieuwe EU‐burgers  in Nederland  tewerkgesteld zijn, malafide kanten heeft. Zo heeft 
de  Inspectie  SZW  bijvoorbeeld  bij  11  van  de  23  (48%)  recent  onderzochte  Nederlandse 
bedrijven  in  het  internationale wegtransport  één of meerdere  overtredingen  geconstateerd 








constructie  in  het  sociaal  zekerheidsrecht  waarbij  werkgevers  werknemers  via  een 
buitenlandse  intermediair  inhuren. Hieruit  blijkt  dat  handig  gebruik wordt  gemaakt  van  de 
aanwijsregels  van Verordening  (EG)  nr.  883/2004. De  vraag werd beantwoord waardoor de 
groei van het aantal malafide  constructies wordt bevorderd. Enerzijds door het beschikbaar 
komen van een groot aanbod van werknemers door uitbreiding van de EU per 1 mei 2014 en 
anderzijds  doordat  er  vooral  voor  korte  uitzendperiodes  van  werknemers  teveel 
administratieve  lasten worden  gevraagd  en  er  creatief wordt  omgegaan met  de  begrippen 
zend‐ en werkland. Daarnaast  is er een  gebrek  aan  samenhang  tussen de  sociale en  fiscale 
















Het  Europese  en  nationale  recht  heeft  vanaf  eind  jaren  tachtig  van  de  vorige  eeuw  een 
ontwikkeling  ingezet die de  regel  ‘gelijk  loon voor gelijk werk’ ondermijnt. Sinds 2004 wordt 
deze regel tegengewerkt door een andere kant uitwijzende prikkels in het recht op vrij verkeer 
van  diensten,  door  een  groot  reservoir  aan  goedkope  arbeidskrachten  en  een  gebrekkige 
handhaving  van  sociaalrechtelijke  normen.  In  sommige  sectoren,  waaronder  zeker  de 
binnenvaart,  leidt deze cocktail tot moordende prijsconcurrentie waardoor ondernemers min 









In  de  dit  hoofdstuk  zal  worden  ingegaan  op  de  handhaving.  Als  eerste  wordt  de 
handhavingsproblematiek  beschreven.  Er  wordt  omschreven  waarom  malafide  constructies 





Wat  alle,  zowel  semilegale  als  illegale  grensoverschrijdende  schijnconstructies  gemeen 
hebben,  is dat  ze moeilijk  te bestrijden  zijn. Dit  ligt  aan  de  complexe  grensoverschrijdende 
aard  van  de  constructies.  Behalve  een  gebrek  aan  grensoverschrijdende  en  binnenlandse 
samenwerking  tussen  inspectieorganen,  bewijsproblemen,  slecht  op  elkaar  aansluitende 
rechtsstelsels,  speelt de  lage pakkans een  rol,  alsmede de  kwetsbaarheid  van de betrokken 







De  verschillen  tussen  de  detacheringsregels  voor  arbeidsrecht  en  sociale  zekerheid 
bemoeilijken de naleving en handhaving ook. De detacheringsrichtlijn kent een definitie van de 
term detachering, echter deze biedt weinig houvast. Verordening (EG) nr. 883/2004 kent geen 
definitie,  maar  er  rijst  een  beeld  op  uit  de  voorwaarden  neergelegd  in  artikel  12  en  de 
aanvullende  criteria  in  Besluiten  en  de  Toepassingsverordening  987/2009.  Op  het  begrip 
‘bepaalde periode’ na, ontbreken nadere criteria. Verordening (EG) nr. 883/2004 hanteert voor 
de  toepassing  van  de  detacheringsbepalingen  een  tijdslimiet,  in  het  arbeidsconflictenrecht 
wordt een open  tijdsduur gehanteerd. Op grond van de Detacheringsrichtlijn  is de nationale 
wetgeving  van de  gastlanden  leidend bij de  vraag wie  al dan niet  voor het  arbeidsrecht  als 
werknemer  wordt  gezien,  terwijl  bij  de  afbakening  tussen  zelfstandige  en  werknemer 









alleen  geïnteresseerd  in  het  perspectief  van  de  grensoverschrijdende  dienstverrichter.  Pas 
sinds 2006/2007 geeft de Commissie ronduit toe dat de naleving van de Detacheringsrichtlijn 











van  deze  nieuwe  groep werknemers worden  verklaard.57  De malafide  constructies  die  hier 
gebruikt  worden  zijn  illegaal:  het  gaat  om  ‘dubbele  contracten’  en  bijvoorbeeld  hoge 
onkostenafdrachten.  Het  Gerechtshof  's‐Hertogenbosch  heeft  zich  in  een  binnenvaart  zaak 
uitgesproken over  ‘dubbele contracten’.58 Gyron Crew  stelde Filipijnse matrozen  tewerk aan 
boord  van  binnenvaartschepen  op  basis  van  twee  arbeidsovereenkomsten.  Eén 
arbeidsovereenkomst bedoeld voor het UWV met een  loon gelijk aan tenminste het wettelijk 







op  tijdelijke  basis  detacheert  naar  België,  dan  maakt  zijn  werkgever  gebruik  van  het  vrij 
verkeer van diensten en maakt die werknemer geen gebruik van zijn recht op vrij verkeer van 
werknemers,  zo  bepaalde  het  Hof  van  Justitie  in  1990.  Bijkomend  voordeel  vanuit 
werkgeversperspectief  is dat alleen een basispakket aan  lokale arbeidsvoorwaarden geldt en 





zendland,  dit  is  bepaald  in  Verordening  (EG)  nr.  883/2004  ter  coördinatie  van 
socialezekerheidsstelsels binnen de EU. Het doel was niet om werkgevers te  laten profiteren 
van verschillen  in sociale premies, maar omdat wanneer de verzekering voor de (korte) duur 

















schijnconstructies  is  dat  de  handhavingsrichtlijn  in  artikel  4  de  inspectiediensten  van 
handvatten  voorziet die de  toetsing op een postbusonderneming en op  ‘echte’ detachering 
moeten  vergemakkelijken.  Hiertoe  zijn  een  aantal  elementen  omschreven,  lijkend  op  de 
criteria  in  de  sociale  zekerheidscoördinatie, waaraan  een  postbusonderneming  herkent  kan 
worden. Daarnaast worden er handvatten geboden om te toetsen of een werknemer echt als 
gedetacheerde werknemer valt aan te merken en daardoor recht heeft op de kernbepalingen 
uit  de  Detacheringsrichtlijn.  Deze  factoren  (bijvoorbeeld  het  hebben  van  een  gewoonlijk 
werkland) kunnen worden meegewogen bij de controle door  inspecteurs. Door op Europees 
niveau dit vast te leggen wordt niet alleen gestreefd naar versterking van de handhaving, maar 
ook  naar  een  bepaalde  mate  van  uniformiteit  in  de  controlesystemen  van  de  lidstaten.60 
Bovendien zijn controlemaatregelen genomen om de naleving van de richtlijn te monitoren. De 
detacheerders  zijn  volgens  de  richtlijn  verplicht  hun  identiteit,  het  aantal  gedetacheerde 
werknemers,  begin  en  einddata,  werkplek  en  aard  van  de  dienstverlening  aan  te  tonen. 
Arbeidsovereenkomsten, loonstroken, manurenstaten moeten bewaard worden en op verzoek 
getoond  worden.  De  handhavingsrichtlijn  regelt  verbetering  van  de  klachtafhandeling  en 














Op  11  april  2013  heeft  de  Tweede  Kamer  het  actieplan  ‘bestrijden  van  schijnconstructies’ 
ontvangen.61 Dit actieplan maakt onderdeel uit van het sociaal akkoord dat het kabinet heeft 
gesloten  met  werkgevers‐  en  werknemersorganisaties.  Voor  het  aanpakken  van 
schijnconstructies zet het kabinet in op nieuwe wetgeving, is er extra inzet bij de handhaving, 
wordt  internationaal  gewerkt  aan  het  aanpakken  van  schijnconstructies  en wordt  aandacht 
besteed aan de communicatie over de aanpak van schijnconstructies. 
 
De  Inspectie SZW heeft eind 2013 een  speciaal  team opgericht dat zich bezig houdt met de 
aanpak van schijnconstructies en met de ondersteuning van sociale partners bij de handhaving 
van  de  cao‐voorwaarden. Uit  voorlopige  cijfers  over  2014  blijkt  dat  dit  team  inmiddels  76 
onderzoeken naar  schijnconstructies heeft opgepakt. Verder blijkt uit de  inspectieresultaten 
dat  er  helaas  nog  te  vaak  bedrijven  zijn  die  constructies  verzinnen  om  wetgeving  en  cao‐
afspraken te ontduiken. Soms zijn dat constructies die weliswaar legaal maar onwenselijk zijn, 
soms  is  er  ronduit  sprake  van  fraude.  Beide  vormen  pakt  het  kabinet  aan.  Het  kabinet 
verwelkomt dan ook de aanbeveling van de Sociaal‐Economische Raad (SER) in het advies over 




Het  kabinet  wil  de  naleving  en  handhaving  van  de  arbeidsvoorwaarden  langs  drie  sporen 
bevorderen.  Ieder spoor kent een andere oorsprong, maar alle  sporen  leiden naar hetzelfde 
doel: fatsoenlijke arbeidsvoorwaarden en een eerlijk speelveld voor iedereen. Het eerste spoor 
is het aanpassen van de detacheringsrichtlijn  zodat voor  iedereen  in Europa helder  is welke 
arbeidsvoorwaarden er bij detachering moeten worden gehanteerd. Het  tweede  spoor  is de 
implementatie  van  de  handhavingsrichtlijn.  Hiermee  kunnen  de  afspraken  uit  de 












werknemers  toepasselijke wetgeving  in behandeling  zijn. Tot op heden  is  in alle  zaken waar 
een  beslissing  is  genomen  de  Nederlandse  wetgeving  aangewezen.  Dit  impliceert  dat  de 
betrokken werknemers  in Nederland sociaal verzekerd zijn. Het merendeel van de zaken met 
betrekking  tot  de  chauffeurs  bevindt  zich  inmiddels  in  de  beroepsfase  bij  de  rechtbank. 











komen  tot de afgifte  van  correcte A1‐verklaringen. Op basis  van deze afspraken houden de 














bouw  moeilijker  worden.  De  pas  moet  naleving  van  de  cao  stimuleren  en  malafide 
uitzendbureaus  weren.  De  pas  sluit  aan  bij  de  ‘ketenaansprakelijkheid’  in  de  nieuwe  Wet 






aard  van  de  al  dan  niet  malafide  constructies  bemoeilijkt  het  handhaven.  Daarnaast 
bemoeilijken  de  verschillen  tussen  de  detacheringsregels  voor  arbeidsrecht  en  sociale 
zekerheid de naleving en handhaving ook. De nieuwe EU‐burgers die  in de binnenvaart  zijn 
gaan  werken  zullen  niet  snel  klagen  over  hun  sociale  zekerheid  in  verband  met  mogelijk 
ontslag.  Daarnaast  zijn  niet  alle  op  het  oog  malafide  constructies  illegale  constructies, 
werkgevers  maken  gebruik  van  het  in  het  VWEU  vastgelegde  vrij  verkeer  van  diensten  en 
werknemers. 
Vervolgens  werd  ingegaan  op  de  handhavingsrichtlijn,  de  richtlijn  die  ingevoerd  is  om 
postbusondernemingen te kunnen opsporen, inclusief een monitoringsysteem. Aangezien deze 
richtlijn  nog  in  Nederland  geïmplementeerd  dient  te  worden  zijn  er  nog  geen  resultaten 

















achtereenvolgens  aan  de  hand  van  de  rechtspraak  stilgestaan  bij  de  E‐101  verklaring,  het 
substantiële deel en de vestigingsplaats van de exploitant. Vervolgens worden twee arresten 
besproken die veel  stof hebben doen opwaaien, Viking en Laval. Het  spanningsveld bij deze 






woonachtig  in  Nederland  en  werkzaam  in  de  binnenvaart,  sociale  premies  moet  afdragen, 
Nederland  of  Luxemburg.64  Belanghebbende  was  in  dienst  bij  een  in  Luxemburg  gevestigd 
bedrijf  dat  personeel  ter  beschikking  stelt  aan  onder  meer  Nederlandse  binnenvaart 
ondernemingen. De  Luxemburgse  autoriteiten hebben  aan belanghebbende  op  zijn  verzoek 
een  E  101‐verklaring  afgegeven  inzake  sociale  verzekeringen  in  Luxemburg.  In  de  zaak 
Fitzwilliam Executive Search Ltd.65 omschreef het HvJ EU de betekenis van een door een EU‐
lidstaat  op  grond  van  Verordening  (EG)  nr.  1408/71  aan  een werknemer  afgegeven  E  101‐
verklaring als volgt: “53. De E 101‐verklaring  creëert een vermoeden, dat de gedetacheerde 
werknemers  regelmatig  zijn  aangesloten  bij  de  socialezekerheidsregeling  van  de  lidstaat 
waarin  het  uitzendbureau  is  gevestigd,  en  is  dus  bindend  voor  het  bevoegd  orgaan  van de 
lidstaat waarin die werknemers zijn gedetacheerd”. Deze uitspraak  is volgens de HR hier niet 
van belang omdat  in deze zaak wel  in geschil  is of het Rijnvarendenverdrag van toepassing  is 
en daarvoor Verordening  (EG) nr. 1408/71 uitgeschakeld wordt. Het  ten onrechte  ‐ want  in 
strijd met art. 7 van Verordening  (EG) nr. 1408/71  ‐ afgeven van een E 101  ‐ verklaring door 









7,  tweede  lid,  van Verordening  (EG) nr. 1408/71 bepalen dat deze  verordening  in de plaats 
treedt van alle bestaande verdragen op het gebied van sociale zekerheid, met uitzondering van 
(onder  meer)  het  Rijnvarendenverdrag.  De  regels  van  deze  Verordening  zijn  daarom  niet 
relevant  voor de bepaling  in welke  staat belanghebbende  is  verzekerd. Dit brengt met  zich 




De rechtbank Breda heeft zich  in 2011 uitgesproken over de vraag  in welk  land een matroos, 
woonachtig in Nederland en werkzaam in de binnenvaart, sociale premies moet afdragen.67 
Het betrof een Nederlandse werknemer die in dienst was van een uitzendbureau gevestigd op 
Cyprus.  Hij  droeg  zijn  sociale  premies  niet  in  Nederland  af,  maar  in  Cyprus.  De  Sociale 
Verzekeringsbank  (SVB)  stelde  zich  op  het  standpunt  dat  de  Nederlandse  sociale 




loondienst verricht,  is de wetgeving van toepassing van de  lidstaat waar hij woont,  indien hij 
op dat grondgebied ook een substantieel deel van zijn werkzaamheden verricht (art. 13 onder 




wordt  dit  als  volgt  omschreven:  In  het  kader  van  een  algemene  beoordeling  of  een 
substantieel gedeelte van de werkzaamheden in een lidstaat wordt verricht geldt een aandeel 
van minder dan 25 % als indicatie dat een substantieel gedeelte van de werkzaamheden niet in 









wetgeving  die  van  toepassing  zou  zijn  ingevolge  het  (oude) Verdrag  betreffende  de  Sociale 
Zekerheid van Rijnvarenden (Rijnvarendenverdrag), Verordening (EG) nr. 1408/71. Kort gezegd 
zou op  grond  van de Overeenkomst  gekeken moeten worden naar het  recht  van de  plaats 




nr.  883/2004  dat  deze  Verordening  voorgaat  op  alle  andere  verdragen  inzake  sociale 
zekerheid,  lees het Rijnvarendenverdrag. Aan de Overeenkomst kan pas worden toegekomen 
indien de betrokken  lidstaat ook  een  verdragsluitende partij  is bij die Overeenkomst.  In dit 
geval was Cyprus als  lidstaat betrokken (vestigingsland werkgever), terwijl Cyprus geen partij 
was bij de Overeenkomst, zodat de Overeenkomst buiten toepassing blijft. Vervolgens kijkt de 
rechtbank  naar  art.  13  van  de  Verordening  en  komt  tot  de  conclusie  dat  de  Nederlandse 
wetgeving in dit geval toch van toepassing is, aangezien de werknemer in Nederland woont en 
hier  een  substantieel  deel  van  zijn  werkzaamheden  uitvoert.  Hij  had  immers  al  in  de 
bezwaarfase  toegegeven  dat  hij meer  dan  40%  van  de  arbeidstijd  in Nederlandse wateren 
voer.  Dat  is  'substantieel'.  De  zogenaamde  ‘Cyprusroute’  kan  de  werknemer  hier  dus  niet 
baten.  De  werknemer  valt  onder  de  toepasselijkheid  van  Nederlandse  sociale 
verzekeringswetgeving en dient conform die regels premies af te dragen.  
 
Bovenstaande uitspraak  laat mijns  inziens  ruimte voor Cyprus constructies. Dat  in deze zaak 
volgens de rechter de Nederlandse sociale wetgeving van toepassing is komt door een eerder 
gedane uitspraak tijdens de hoorzitting. Daar had de eiser specifiek verklaard dat hij 40%, en 
daarmee  een  substantieel  gedeelte,  van  zijn  werkzaamheden  uitvoert  in  zijn  woonland 
Nederland.  In  het  beroepschrift  bestrijdt  hij  echter  dat  hij  meer  dan  25%  van  zijn 
werkzaamheden in Nederland uitvoert. Indien hij minder dan 25% van zijn werkzaamheden in 
Nederland  zou  hebben  uitgevoerd  zou  de  sociale  zekerheidswetgeving  van  toepassing  zijn 
verklaard  in  het  land  waar  de  werkgever  is  gevestigd,  in  dit  geval  Cyprus.  Is  voor  de 
beoordeling  van  een  substantieel  gedeelte  van  de  werkzaamheden  bij  werknemers  in  de 
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binnenvaart het 25% model wel het  juiste model?  Sommige werknemers  in de binnenvaart 
hebben vaste arbeidspatronen, vervoerstrajecten en geschatte reistijden. Bijvoorbeeld iemand 
die als werknemer  vaart op een  schip dat  kolen  vervoert  van Rotterdam naar Duisburg. De 
meeste werknemers  in de binnenvaart hebben geen vast diensten.  Iemand die een verzoek 
indient  om  een  beslissing met  betrekking  tot  de  toepasselijke wetgeving,  dient  in  redelijke 
mate  te  kunnen  aantonen  hoe  de  werkzaamheden  zijn  onderverdeeld  in  arbeidstijd  in  de 
lidstaat waar hij woont en arbeidstijd in andere lidstaten. Dit kan hij doen door het overleggen 
van dienstroosters, reisschema’s of andere gegevens. In de binnenvaart wordt hiervoor onder 
andere het  vaartijdenboek  gebruikt. Het  vaartijdenboek  is  een  verplicht document  voor  elk 
binnenvaartschip of ander vaartuig dat bedrijfsmatig en zelfstandig op de binnenwateren vaart 
met  uitzondering  van  sleep‐  en  duwboten  die  slechts  in  havens  verkeren,  onbemande 
duwbakken, overheidsschepen en pleziervaartuigen. In het vaartijdenboek staan onder andere 







Werknemer  was  in  dienst  bij  een  in  Luxemburg  gevestigd  bedrijf  (A)  dat  personeel  ter 
beschikking stelt aan Nederlandse binnenscheepvaart ondernemingen. De werknemer woonde 
in Nederland. Hij werkte  op  een  schip  (B) wat  voornamelijk  op  de  Rijn  voer. Dit  schip was 
eigendom  van  C  BV  te Q  en was  in Nederland  geregistreerd. De  Luxemburgse  autoriteiten 
hebben een certificaat afgegeven dat A vermeld als exploitant. Later is door een Luxemburgse 
rechter geoordeeld dat A niet als exploitant in de zin van art. 11 RV kon worden aangemerkt, 
waarna het  afgegeven  certificaat  is  ingetrokken. Volgens de  rechter hield het bedrijf A  zich 









In  een  andere  zaak  heeft  de  Hoge  Raad  zich  9  december  2011  uitgesproken  over  de 
vestigingsplaats  van  de  onderneming.70  Werknemer  X  was  in  dienst  bij  A  gevestigd  te 
Luxemburg.  X  neemt  als  eigenaar  van  het  schip  exploitatiebeslissingen,  hij  houdt  het  in  de 
vaart  en  zorgt  voor  bevrachting,  en  hij  doet  een  en  ander  voor  eigen  rekening  en  risico. 













door  hun  werkgever  te  leveren  diensten  bouwwerkzaamheden  te  verrichten,  volgt  uit  de 
rechtspraak van het Hof dat artikel 56 VWEU zich er tegen verzet dat een  lidstaat een  in een 






















het  Hof  kan  vormen,  welke  in  beginsel  een  beperking  van  een  van  de  door  het  Verdrag 








In  de  zaak Viking  ging het om  stakingsacties naar  aanleiding  van het plan  van  de  Finse 
veerdienst Viking  Line om een Fins  schip  formeel  te vestigen  in Estland  (om  te vlaggen) 
om zo een goedkopere Estse bemanning aan te kunnen nemen. Met de acties probeerde 
de  Finse  vakbond  Viking  Line  te  bewegen  om  een  cao met  haar  af  te  sluiten  op  grond 
waarvan voor de bemanning de Finse arbeidsvoorwaarden zouden gelden. 
In deze  zaak  vroeg een Zweedse  rechter het Hof  van  Justitie een oordeel  te  vellen over de 
verenigbaarheid van een  tegen een Letse onderneming gerichte boycot van vrij verkeer van 
diensten  zoals  gewaarborgd  door  artikel  56  VWEU.  Deze  boycot  werd  opgezet  door  een 
Zweedse  vakvereniging  en  beoogde  de  buitenlandse  onderneming  aan  te  zetten  om  een 
collectieve  arbeidsovereenkomst  naar  Zweedse  normen  af  te  sluiten.  In  deze  zaak  moest 
rekening  worden  gehouden  met  de  bepalingen  van  Richtlijn  nr.  96/71/EG  inzake  de 
(grensoverschrijdende) terbeschikkingstelling van werknemers. Het Hof van Justitie oordeelde 
dat  een  collectieve  actie  een  inbreuk  kan  vormen  op  één  van  de  beginselen  van  het  vrij 












soorten  regelgeving  met  betrekking  tot  de  aanwijsregels  voor  de  sociale  zekerheid  is  van 
kracht?  Is  dit  het  Rijnvarendenverdrag  of  Verordening  (EG)  nr.  1408/71?  Zolang  dit  niet 
duidelijk is zorgt dit voor de werknemer voor onzekerheid. Ten tweede: is de term substantieel 
deel wel hanteerbaar  in de grensoverschrijdende binnenvaart? Toepassing  van dit  criterium 
zorgt  ervoor  dat  zowel  de  binnenvaartondernemingen  als  de  nationale  administratie  tegen 
praktisch onoverkomelijke beheersproblemen  aanlopen.  Ten derde: de onduidelijkheid over 
de  vestigingsplaats  van  de  onderneming  i.v.m.  de  toepassing  van  de  aanwijsregels  van  de 
sociale  zekerheid.  Het  Rijnvarendenverdrag  heeft  de  term  exploitatie  opgenomen  in  de 
regelgeving ter verduidelijking van de vestigingsplaats van de onderneming.  
Tenslotte kan mogelijk geconcludeerd worden na de uitspraken van het HvJ in de zaken Viking 
en  Laval  dat  het  beginsel  van  het  vrij  verkeer,  de  vrije  markt  prevaleert  boven  de  sociale 
bescherming van werknemers. Vakbonden moeten bij het voeren van acties rekening houden 
met het recht op vrije vestiging van bedrijven in de Europese Unie. In de zaken Viking en Laval 
heeft  de  altijd  aanwezige  spanning  tussen  de  sociale  en  de  economische  dimensie  van  de 
interne markt extra reliëf gekregen door de combinatie met het recht op collectieve actie ter 
bescherming van werknemers.73 
Volgens  het  Hof  mogen  vakbonden  voor  tijdelijk  op  het  grondgebied  werkzame 
werknemers  proberen  gunstiger  arbeidsvoorwaarden  af  te  dwingen,  maar  die 
voorwaarden  mogen  niet  verder  gaan  dan  de  door  de  overheid  via  wet  of  algemeen 
verbindend  verklaring  vastgestelde  regelingen, noch  andere  aangelegenheden betreffen 
dan die genoemd  in de Detacheringsrichtlijn. Het beschermingsniveau dat verlangd mag 
worden  van  in  andere  lidstaten  gevestigde  ondernemingen  is  dus  beperkt  tot  een 
limitatieve  lijst  van  thema’s,  althans  voor  zover  deze  in  de  lidstaat  van  ontvangst  in 
wettelijke  bepalingen  en/of  algemeen  verbindend  verklaarde  collectieve 













































Ten  eerste  ben  ik  ingegaan  op  de  twee  deelvragen: welke  juridische  voorwaarden worden 
gesteld  met  betrekking  tot  de  aanwijsregels  in  Verordening  (EG)  nr.  883/2004?  en  welke 
juridische  voorwaarden  worden  gesteld  met  betrekking  tot  de  aanwijsregels  in  het 
Rijnvarendenverdrag? 
Er  is een  spanningsveld  tussen enerzijds de  interne markt en  anderzijds de  sociale  rechten. 
Anders geformuleerd,  in het VWEU verankerde vrij verkeer van personen en het vrij verkeer 
van  diensten  versus  de  Europese  coördinatie  van  sociale  zekerheid.  Er  kan  geconcludeerd 
worden dat het centrale thema betreffende het sociale zekerheid aspect van de binnenvaart 
sector  is gefocust op het probleem van het  identificeren van de toepasbare wetgeving  inzake 
aanwijsregels  met  betrekking  tot  het  sociale  zekerheid  regime  van  de  verschillende 
werknemers.  Uit  bovenstaande  valt  te  concluderen  dat  het  vaststellen  van  het  land  waar 
premie  afgedragen  dient  te worden  vrij  complex  is. Dit wordt mede  veroorzaakt    door  het 
grensoverschrijdende  karakter  van  de  binnenvaart.  Een  speciaal  gemaakte  uitzondering  in 
Verordening  (EG)  nr.  1408/71  ten  behoeve  van  de  binnenvaart  is  niet meegenomen  in  de 
huidige Verordening (EG) nr. 883/2004. Artikel 16 van deze Verordening geeft de mogelijkheid 
om af  te wijken van de aanwijsregels. Van deze mogelijkheid hebben  slechts een aantal EU 
landen gebruik gemaakt. Er bestaan  in Europa dus  twee  sets aanwijsregels naast elkaar, die 
deels van elkaar verschillen. Een dergelijke situatie zou slechts van tijdelijke aard mogen zijn, in 
afwachting  van  de  goedkeuring  van  duidelijke  regels  voor  de  gehele  Europese 
binnenvaartsector die beter afgestemd zijn op deze bedrijfstak. Het naast elkaar bestaan van 










constructie  in  het  sociaal  zekerheidsrecht  waarbij  werkgevers  werknemers  via  een 
buitenlandse  mediair  inhuren.  Hier  zagen  we  dat  handig  gebruik  wordt  gemaakt  van  de 
aanwijsregels  van Verordening  (EG)  nr.  883/2004. De  vraag werd beantwoord waardoor de 
groei van het aantal malafide  constructies wordt bevorderd. Enerzijds door het beschikbaar 










bemoeilijkt  het  handhaven.  Daarnaast  bemoeilijken  de  verschillen  tussen  de 
detacheringsregels voor arbeidsrecht en sociale zekerheid de naleving en handhaving ook. De 




Vervolgens  werd  ingegaan  op  de  handhavingsrichtlijn,  de  richtlijn  die  ingevoerd  is  om 
postbusondernemingen te kunnen opsporen, inclusief een monitoringsysteem. Aangezien deze 
richtlijn  nog  in  Nederland  geïmplementeerd  dient  te  worden  zijn  er  nog  geen  resultaten 










onzekerheid.  Ten  tweede:  is  de  term  substantieel  deel  wel  hanteerbaar  in  de 
grensoverschrijdende  binnenvaart?  Toepassing  van  dit  criterium  zorgt  ervoor  dat  zowel  de 
binnenvaartondernemingen  als  de  nationale  administratie  tegen  praktisch  onoverkomelijke 
beheersproblemen aanlopen. Ten derde: de onduidelijkheid over de vestigingsplaats van de 
onderneming  i.v.m.  de  toepassing  van  de  aanwijsregels  van  de  sociale  zekerheid.  Het 
Rijnvarendenverdrag  heeft  de  term  exploitatie  opgenomen  in  de  regelgeving  ter 
verduidelijking van de vestigingsplaats van de onderneming.  
Tenslotte kan mogelijk geconcludeerd worden na de uitspraken van het HvJ in de zaken Viking 
en  Laval  dat  het  beginsel  van  het  vrij  verkeer,  de  vrije  markt  prevaleert  boven  de  sociale 
bescherming van werknemers. Vakbonden moeten bij het voeren van acties rekening houden 
met het recht op vrije vestiging van bedrijven in de Europese Unie. In de zaken Viking en Laval 




proberen  gunstiger  arbeidsvoorwaarden  af  te  dwingen, maar  die  voorwaarden mogen  niet 
verder gaan dan de door de overheid via wet of algemeen verbindend verklaring vastgestelde 
regelingen,  noch  andere  aangelegenheden  betreffen  dan  die  genoemd  in  de 
Detacheringsrichtlijn.  Het  beschermingsniveau  dat  verlangd  mag  worden  van  in  andere 
lidstaten  gevestigde  ondernemingen  is  dus  beperkt  tot  een  limitatieve  lijst  van  thema’s, 
althans voor zover deze  in de  lidstaat van ontvangst  in wettelijke bepalingen en/of algemeen 







sociale  zekerheid. Voor  zeevarenden  is er  specifieke  regeling opgenomen  in Verordening nr. 












Ten  tweede:  voortzetting  van  specifieke  aanwijsregels  zoals  die  werd  gevolgd  voordat 
Verordening  (EG) nr. 883/2004 werd  ingevoerd. Het varend personeel wordt verbonden aan 
het  sociaal  zekerheidsstelsel  van  het  land waar  de  exploitant  van  het  schip  zijn  hoofdzetel 
heeft. De Rijnregelgeving kent  zelf ook een enkel aansluitingscriterium. Deze  regeling wordt 
sinds 1979  toegepast. Deze regeling  is voor bedrijven en bestuurslichamen eenvoudig  toe  te 
passen  en  waarborgt  dat  alle  bemanningsleden  aan  boord  van  eenzelfde  schip  worden 
aangesloten bij hetzelfde nationale sociaal zekerheidsstelsel met hetzelfde premieregime. Dit 
komt  het  samenleven  aan  boord  ten  goede,  vooral  omdat  deze  regeling  eveneens  van 






Bovenstaande  twee  aanbevelingen  kunnen  een  kleine  stap  zijn  in  voorkoming  van malafide 
constructies in de binnenvaart. 
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